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Delegación de la Cámara' de Industriales 
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presidente, señor Jorge Soler, por su Direc- 
tor, señor Oscar Ramos y por su Secretario, 
señor Manuel Guelfi 


Señora Raquel Suárez Coll 


Señor César González 


SEÑOR PRESIDENTE.- Habiendo número, está abierta la sesión. 
(Es la hora 11 y 15 minutos) 


La Comisión de Industria y Energía tiene el agrado de recibir a los 
representantes de la'Cámara de Industria Automotriz del Uruguay, Director Oscar - 
Ramos, Presidente Emesto Soler, Vicepresidente Jorge Soler y Secado Manuel 
Guetfi, a quienes dejamos en el uso de la palabra. a 


SEÑOR SOLER (Don Emesto).- Queremos “agradecer la posibilidad de ser 
recibidos en esta Comisión, a los efectos de exponer nuestros pensamientos y 
planteamientos. Esta entrevista la solicitamos tiempo atrás, pero hay cosas que 
permanecen iguales y otras, por supuesto,- han cambiado. Por cierto, lá 
problemática es la misma y lo que si ha cambiado es el contexto general. : 


Para introducimos en la problemática del sector, en 3u contexto y en sus 
cambios, me gustaria hacer algunas reflexiones, pues posiblemente a través de 


ellas podamos llegar a formamos una determinada opinión. 


En principio, quisiera referirme a cómo ha ido cambiando el sector. 
automotriz en el plano mundial. En este ámbito, prácticamente en el día de hoy 
quedan ocho o nueve grandes fábricas o grupos importantes, debajo de los cuales 
están amparadas las demás marcas existentes. De modo que ha habido una 
globalización importante del sector que, fundamentalmente, se ha dado en los 
últimos cuatro o cinco años. Es así que el primer grupo lo integra General Motors, 
el segundo Ford, el tercero Chrysler y Mercedes Benz, el cuarto Nissan con 
Renault y otras fábricas, y así sucesivamente hasta llegar hasta los siete u ocho 
más grandes que abarcan prácticamente toda la producción de autos en el mundo. 
Esto de por sí da un contexto totalmente distinto en el sector automotriz al de diez 
años atrás. 


En segundo lugar, quisiera señalar que en todos los países del mundo en 
los que está presente el sector automotriz, este es un sector que siempre está 
entre el cuarto y el sexto lugar en la economía de cada uno de esos países, ya sea 
en el hemisferio norte o en el hemisferio sur, ya sea en oriente u occidente. El 
sector automotriz, es un sector de alta gravitación en las economías dia 
de cada uno de esos países. 


En tercer término, y como tercera característica, puedo destacar que es un 
sector de altísima inversión y de permanente cambio. En este sentido, siempre 
utilizo una referencia que nos permite ubicarnos claramente. Si comparamos el 
sector automotriz con el de la aviación, que es de última tecnología, podremos ver 
que actualmente podemos abordar un Boeing como el 747 que hace treinta años 
que está caminando, pero si quisiéramos hacer lo mismo en un auto de esa 
época, seguramente nos parecerá totalmente antiguo, fuera de moda, pues no nos 
daría las prestaciones que pretendemos. Quiere decir que frente a un sector de 


_ última tecnología como el de la aviación, el automotriz exige más cambios, 
mayores adecuaciones y, por lo tanto, una inversión también mayor. Por lo tanto, 
en lo personal, en cuanto a cambios y necesidades de inversión, compararia el 

sector automotriz únicamente con el de las comunicaciones. Esta es, entonces, 
una de las características fundamentales de nyestro sector. 


Yendo especificamente a lo que es el sector automotriz en el Uruguay, .. 
queremos expresar que para nosotros este es un sector que siempre ha gravitado - 
de manera importante. Precisamente, en los últimos años se ha desarrollado por 
encima de lo que era habitual. Haciendo un poco de,historia, podemos.decir que 
este sector tuvo “distintas etapas, por ejemplo, -la de un mercado prácticamente 
cerrado. Esta etapa fue hasta 1990, momento en el que todo-lo que se fabricaba 
acá estaba dedicado al mercado interno, pues na se accedía a la exportación. Es. 
así que para ese mercado interno se fabricaban entre 12.000 y 14.000 autos en 
unas ocho o diez plantas automotrices. En ese entonces, estaban presentes Ford, 
General Motors, Volkswagen, Fiat, BMW y otras, de las cuales la mayoria ha 
desaparecido, por lo que en este momento quedan solamente dos plantas. En 
definitiva, hasta el año 1990 todas las plantas uruguayas atendían básicamente el 
mercado interno y no exportaban. 


A partir del año 1992 se producen varios cambios. El primero de eltos es 
que se deroga el esquema en el que se basaba el sector automotriz uruguayo, o 
sea, la necesidad de exportar para importar —o sea, el intercambio compensado- y 
la integración nacional obligatoria, según la cual todos los vehiculos que fueran 
armados en el Uruguay debían tener un porcentaje minimo de integración nacional 
obligatoria. 


Al derogarse las condiciones de intercambio compensado —es decir que 
para importar habla que exportar- y de integración nacional obligatoria, 
coincidentemente con una baja muy importante de los aranceles -—<que 
disminuyeron desde el 90% hasta el 20% en el caso de nuestro sector-, el 
mercado se abrió de manera muy importante. Además, el mercado local participó 
con más de 35 ó 40 marcas y 400 modelos. Quiere decir que el consumidor 
uruguayo tuvo la oportunidad de comprar la marca, el modelo y el tipo de auto que 

== básicamente quería, ya que podía importar cualquier tipo de automóvil. 


Cuando la industria local debió optar, la mayoría de las plantas cerraron y 
quedaron sólo dos, que comenzaron a trabajar con proyectos de exportación con 
una alternativa que, a nuestro juicio, era bastante favorable. Tanto Brasil como. 

E Argentina, nuestros vecinos, para mantener una industria automotriz vigente, 
establecían condiciones de aranceles, de cupos o de intercambios que hacian que 
el producto uruguayo, a través de los convenios bilaterales PEC y CAUCE, 
pudiera acceder a dichos mercados en condiciones favorables. Creo que esa. 
oportunidad sigue vigente y es más clara que antes, ya que mientras unos meses 
atrás Brasil y Argentina tenían regimenes distintos, actualmente ambos han 


acordado un sistema único en el que se establece un arancel externo del 35% 
para todos los productos que no son de-la región. El Uruguay tiene la posibilidad 
de beneficiarse de esa condición acordada por Brasil y Argentina para su 
funcionamiento interno. A través de esa protección arancelaria puede enviar 
productos a Argentina, Brasil, Paraguay y otros paises que integren el 
MERCOSUR. 


En definitiva, si la misma condición se repitiera para otros países, el 
Uruguay tendría algunas ventajas. Por ejemplo si la leche o la carne tuvieran el. 
35% de arancel en Brasil y Argentina, no tendríamos ningún 'problema; y 
prácticamente seríamos el mejor país del MERCOSUR. - 


Por lo tanto, considero que el:hecho de que Brasil y- Argentina hayan 

" + sacordado un arancel común para su sector automotriz, es tna oportunidad muy 

importante para el Uruguay. ¿Por qué lo han hecho? En los últimos tres o cuatro 

años Brasil y Argentina han recibido inversiones para el sector automotriz del 

2 orden de los U$S 25.000:000.000 a los U$S 30.000:000.000. En consecuencia, se 
ha convertido en el área con mayor nivel de inversiones de los últimos 4 años. 


Dentro del contexto general que he descrito estaba inserto el Uruguay. Cón i 
respecto al nivel de protección que requiere el sector automotriz en cualquier parte .* * 
del mundo, si Brasil produce 1:500.000 autos y 150.000 camiones y Argentina, 
400.000 autos y 30.000 camiones -con las inversiones que ya se han realizado y 
los años que hace que se encuentran en esa situación- y establecieron un arancel 
del 35%, sin temor a equivocarnos podriamos afirmar que el punto de corte 
mínimo para contar con un sector automotriz vigente en el mundo, sería fijar un 

“arancel del orden del 29%. No existe ningún país que pueda sostener un sector 
automotriz sin esa protección. Incluso, Estados Unidos ha fijado cuotas a los 
japoneses quienes instalaron sus plantas en su propio pals: Nissan, Honda, 
Toyota y Subaru. Algunas son nuevas y otras recicladas o recuperadas a partir de 
marcas desaparecidas. Eso lo hace Estados Unidos que es el principal productor. 
Como todos sabemos, llevar autos a Japón no es nada fácil. La participación de 
autos en el mercado europeo, fuera de los que allí se producen, está restringida a 
un cupo determinado. Quiere decir que a través de la cuota o del arancel, el 
mercado está controlado. : 


Ahora bien, ¿cuál es la realidad que el Uruguay deberá enfrentar en el 
futuro? Va a comprar en alguna de las ocho grandes marcas o grupos 
automotrices y en el mostrador que le indiquen. No va a decir que quiere 


aa abastecerse en Estados Unidos y va a comprar allí, sino que lo va a tener que 
hacer en Brasil o en Argentina. Ello se debe a que existen razones de distinto 
orden. 


Por un lado, existen razones políticas. Dada la regionalización de la 
economía mundial, es mucho más fácil que un auto de una región pueda acceder 


. REEL 


a la misma. A su vez, en la medida en que todas tas fábricas han hecho 
inversiones importantes en ta región, han contraido determinado tipo de 
compromisos con los Gobiernos de esos países. No van a empezar a vender 
autos de Europa, Estados Unidos o Asia porque se estarian contradiciendo con los 
compromisos asumidos. Evidentemente, los productos de la región, por razones 
que tienen que ver con la proximidad, el acceso y demás, tendrán condiciones 
-más favorables que aquellos de origen más lejano. En esta materia, también 
existen razones de uso; los combustibles tienen características distintas de 
octanaje y también son diferentes los caminos, las condiciones de uso, el clima, . 
etcétera. Es decir, un vehiculo que funciona bien en Estados Unidos o en el 
Hemisferio Norte en general, sin lugar a dudas, funciona mal aquí, en Uruguay. 


- Por último, hay otra condición, que son las normas técnicas. Los cuatro 
. paises que integran el MERCOSUR -en una de las pocas comisiones que en ese 
ámbito funciona, y fo hace más como traba para-arancelaria que como elemento 
que realmente beneficie a los países- están estableciendo condiciones de orden 
técnico que tienen que' ver con la polución, el ruido, el octanaje de combustible, 
etcétera. Esto está haciendo que los cuatro paises integrantes del MERCOSUR -y 
aquí hay que tener en cuenta que, evidentemente, mandan mucho más Argentina 
y Brasil que Uruguay y Paraguay- establezcan sus propias condiciones técnicas, lo 
que determina, por ejemplo, que un vehiculo que venga de fuera de la región no 
pueda adaptarse rápidamente, es decir, haya que hacerle cambios. Esto aún no 
está en vigencia, pero lo estará en el año 2001. Es más; hoy, para poder hacer 
funcionar en el MERCOSUR el auto que producimos, debe ser homologado en un 
único laboratorio de la región, que se encuentra en Brasil. Entonces, para producir 
algo y vendérselo a Argentina, a Brasil, a Paraguay o, incluso, para comercializarlo 
en nuestro propio pais, una vez que esté en vigencia el acuerdo sobre normas 
técnicas, deberá, ser homologado en dicho laboratorio. Esto nos da un panorama 
global de la forma como está encuadrado el sector automotriz. 


- En to que tiene que ver con la temática interna de Uruguay, pensamos que 
existen dos aspectos a destacar. Por un lado, el del funcionamiento interno del 
sector y, por otro, el del sector hacia el exterior. 


Antes de referirme al primer aspecto mencionado, conviene especificar que 
soy titular de Santa Rosa, importadora de Renault, donde me desempeño como 
director y presidente; también soy director de NORDIX, planta que arma Renault. 
El señor que está a mi lado, Jorge Soler, es titular representante de Citroen en 
- Uruguay; además, es titular de la firma Oferol, que ensambla los vehículos Citroen 
y Peugeot. El señor Guelfi es, también, representante de Peugeot. Entonces, al 
hablar, me voy a referir puntualmente a la actividad de Renault, que es la que 
conozco con mayor profundidad. 


Hecha esa salvedad, en cuanto a la producción actual que se realiza en 
NORDIX, podemos decir que estamos fabricando 50 autos por día y en un turno 


lo que, si bien parece algo imposible en Uruguay, es posible y se hace. Si 
pudiéramos lograr un mayor acceso y mejores condiciones políticas, podríamos de 
pronto duplicar las- cantidades; esa fabricación de 50 unidades en un tumo, está. 
dirigida, mayoritariamente a la exportación. Es decir, en el mercado local 
- participamos con un 3%, un 4% o, como máximo, un 5%. Los señores Senadores 
. se preguntarán por qué y, precisamente, lo he dicho hace unos minutos. El punto 
de corte de cualquier arancel de fabricación automotriz es el 29% o 30%; nosotros 
tenemos aquí un arancel del 20% más el 3%. Quiere decir que nuestros autos en. . 
Uruguay son más caros de aquellos que pueden ser traídos de Argentina, Brasil o  * 
de un tercer origen. 


j Entonces, un 95% de la producción está dirigido a la exportación, lo que 
requiere 'de determinadas condiciones dentro de lo que es el conciertó del 
" MERCOSUR. :Las condiciones que requerimos para poder seguir exportando a 
esos países son, básicamente, tres. Antes de enunciaras, diremos que, en 
general, deben ser condiciones un poco más flexibles o beneficiosas que las que 
rigen para Brasil y Argentina para producciones mucho mayores. Estamos 
definiendo inicialmente que Uruguay, al desarrollar pequeñas producciones, 
- deberá siempre elaborar un producto especializado o tipificado como de series 
cortas que, en definitiva, no son las que se fabrican en Argentina ni en Brasil. Así, 
las condiciones que Uruguay requiere son las siguientes. Por un lado, tener una 
emisión temporaria o un arancel muy bajo para lo que tiene que ver con todas las 
- partes piezas que deba importar de tercer origen o extrarregionales. Actualmente, 
esto se está haciendo con un régimen de emisión y, para cuando este ya no 
exista, Uruguay ha planteado un régimen de un 2% para las piezas que se 
importen de tercer origen con destino al ensamblado de automóviles. Esta es la 
primera condición. 


SEÑOR COURIEL.- No quisiera interrumpir, pero como no escuché bien, quisiera 
que atlarara a qué corresponde ese 2% mencionado. 


SEÑOR SOLER (Don Ernesto).- Es un arancel de un 2% para las partes que se 
tengan que importar de tercer origen. O sea, se requiere*que los productos del 
MERCOSUR en general, no sólo tos automotrices, tengan un contenido regional 
determinado. En el caso del sector automotriz, Argentina y Brasil establecen un 
contenido regional del 60% y un contenido extrarregional de un 40%. Asi, esos 
dos países, para este último porcentaje que deben importar de fuera de la región, 
han establecido un arancel que empieza en el 6% y termina en el 14%. Uruguay, 
por su parte, planteó tener un arancel permanente del 2%; es decir, se trata de 
una ventaja comparativa del orden del 6%, 8% o 10% con respecto a las dos 
- naciones mencionadas. 


La segunda condición tiene que ver con que el contenido regional sea un 
poco menor que en el caso de Brasil y Argentina. La razón de esto es que, al ser 
las producciones menores, es imposible desarrollar el mismo nivel de integración 


regional. Es decir, con 20.000 unidades, por'ejemplo, hay una cantidad de 
desarrollos que no se pueden hacer porque no son abordables, lo que no sucede 
si hablamos de 400.000 o de 1:500.000 unidades. Entonces, Uruguay entiende 
que debe tener un contenido regional del 50%, es decir, 10 puntos menos que 
Brasil y Aggentina. La tercera condición, consecuencia de las dos anteriores, es 
que para aútos que estén fabricados de esa manera, que paguen el arancel 
preferencial, y para autos que tengan un contenido regional menor que el que 
poseen Brasil y Argentina, tengamos un cupo de acceso de determinadas 
cantidades a dichos países. Uruguay plantea una cantidad de 20.000 unidades, 
que era lo que tradicionalmente tenía con Argentina y que representa un 5% de 
ese mercado, y 20.000 unidades con Brasil, «porcentaje muchisimo ménor que 
ronda el 2% de este mercado, ya que normalmente, en todos los lin 
comerciales, Brasil es mucho más duro que Argéntina.. : Dd 


Estas condiciones que Uruguay pretende, en definitiva, ya han sido ' 
conversadas entre los representantes técnicos dei Ministerio de Industria, Energia 
y Minería de Uruguay y sus pares de Brasil y Argentina, quienes har encontrado. 

, aceptación en la mayoría de los casos. Hasta que asumió el nuevo Parlamento, lo 
que no ha permitido llegar a un acuerdo fue la total discrepancia entre el Ministerio 
de Economia y Finanzas y el de Industria, Energía y Minería, que no se dilucidaba 
a nivel interno sino que, muchas veces, se llevaba al exterior. Entonces, Uruguay 
concurría a las negociaciones del MERCOSUR sin una posición o con una 
contradictoria, ya que el Ministerio de Industria, Energia y Minería decia una cosa 
y el de Economía y Finanzas, otra. En definitiva, cuando le preguntaban a Uruguay 
cuál era su posición se miraban y no decian nada. Pienso que el no tener una 
posición definida es mucho peor que tener una negativa o afirmativa, porque no se 
tiene sobre qué discutir. Básicamente, eso fue lo que sucedió en los últimos dos 
años: un desacuerdo entre los Ministerios de Industria, Energia y Mineria, y 
Economía y Finanzas que se trasladaba al exterior. Actualmente eso ya no existe, 
por lo que Uruguay concurre con una posición que todos conocemos, de mantener 
el arancel externo de nuestro país en el 23%, -o sea, lo más bajo posible- y o 
pretender mantener las condiciones para que el sector industrial automotor siga 
operando, es decir el 2% para las partes extra región, el 50% de contenido 
regional y el cupo de acceso, así como una desgravación relativa para los autos 
de Argentina y Brasil que tenian un cupo determinado. Me refiero a que los autos 
que venian de Brasil, por encima de las 4.000 unidades, pagaban el mismo 
recargo que los que venían de fuera de la región. Lo mismo sucedía para el caso 

TN de Argentina, pero con un cupo de 6.000 unidades. Sin embargo, Argentina y 
Brasil pretenden que sus autos tengan un acceso libre a la región con un 
cronograma de adecuación. Esta es, básicamente, la situación actua! del sector. 


En la última reunión de Ministros quedó todo básicamente acordado, pero 
en tas reuniones que han proseguido para ajustar lo que en general se llama la 
letra chica de los acuerdos ha empezado a haber una serie de discrepancias que 


cambian, en algunos aspectos, lo discutido por los Ministros. Por lo tanto, no 
sabemos si se va a llegar exactamente a lo que los Ministros convinieron o si las 
desviaciones serán de un nivel de importancia tal que desvirtúe dicho acuerdo. Al 
día de hoy eso no está claro y.se va a dilucidar en los próximos quince días. 


Creo que sería bueno señalar a los señores Senadores que nuestro sector, 
en Uruguay, ha carecido permanentemente de un marco de permanencia. 
Entonces, las decisiones que tomamos son chicas o grandes. Si son grandes, lo 


. que sucede es que son muy negativas y quedamos fundidos o endeudados por 


veínte o treinta años; y si son chicas, quedamos siempre atrás de la cosa. 
Evidentemente, cuando uno no tiene un marco que permita proyectarse hacia ' 
adelante, las decisiones se toman por impulsos, según cómo se sienta en ese 
momento. Si uno está más optimista, toma decisiones más grandes y, si está 
pesimista, las toma más chicas. Eso hace que el sector tenga un desarrollo no 
programado sino a impulsos personales. o 

Creo que todos los señores Senadores han recibido una invitación para 
concurrir a la inauguración de una planta de cataforesis el día viernes. 


SEÑOR PRESIDENTE.- Algunos señores Senadores la recibieron, -por lo que en 
esos casos es conveniente enviar la invitación a la Secretaría de la Comisión. De 


todas formas, si nos detalla la invitación, nos damos por notificados. 


SEÑOR SOLER (Don Ernesto).- Es el viernes a las 11 y 30 horas en NORDEX, 
en la calle Hilario Cabrera, pasando Colón a mano derecha. Alli podrán ver la 
instalación de cataforesis, que es para hacer una parte del proceso. Decidimos 
hacer una inversión de U$S 8:000.000 y esa acción la tuvimos que tomar el 25 de ' 
enero del año pasado, o sea. quince días después de la devaluación de Brasil. 
Hacía un año que veniamos discutiendo dicha inversión con los proveedores que 
habíamos seleccionado y habiamos hecho una serie de gestiones, por lo que llegó 
un momento en que estábamos frente a la instancia de tomar la decisión. El 12 de 
enero de 1999 se produce la devaluación de Brasil y nosotros estábamos en una. 
instancia en la que no podiamos dar marcha atrás porque nos habiamos 
comprometido frente a Renault y a los proveedores. Por lo tanto, tomamos la 
decisión. Ese es un claro ejemplo de que sin un marco que permita actuar, ese 
tipo de decisiones pueden quedar excedidas o fuera de término y hacer que una 


- empresa o parte de un sector vea totalmente afectado o comprometido su futuro. 


Creo que este es un buen ejemplo y si los señores Senadores tienen la gentileza 
de concurrir podrán corroborarlo en forma personal. 


Entonces, volviendo al problema que tiene el Uruguay de no poseer un marco, le 
agregaría una segunda instancia en el sentido de que tiene una doble razón para 
ello, porque Argentina y Brasil le han dado a las distintas empresas condiciones de 
funcionamiento o de instalación sumamente ventajosas. En cambio, Uruguay, por 
su dimensión y porque no tiene mercado interno —y no lo va a tener nunca-, no va 


a dar jamás esas condiciones de instalación que han brindado Argentina y Brasil. 
Sin embargo, lo que sí tiene obligación de dar es un marco de gestión más claro y 
definido hacia adelante. En definitiva, creo que esa es la gran carencia que 
nuestro sector ha tenido en el transcurso de los últimos veinte años. Hemos tenido 
que manejarnos con decretos puntuales y muchas veces con fechas específicas. 
Hasta el año pasado, por ejemplo, nos regíamos por el Decreto N* 316 y con una 
fecha puntual que era el 30 de diciembre, lo cual significa que dependíamos de 
una decisión ministerial para que el sector que nos gobernara a nosotros siguiera 
- funcionando. ? 


-. Todo esto conspira cóntra un buen desarrollo, no solamente en lo que atañe 
a la fi irma a,la que pertenezco, sino contra el sector en su totalidad, y muchos . 
otros. Pienso que una de las razones por las que habiamos pedido esta entrevista 
es que hace dos meses, cuáfido se empezó a discutir el posicionamiento 
uruguayó del sector automotriz en el MERCOSUR, la gente de CADIVA, es decir 
los importadores de automóviles de tercer origen, había hecho circular un 
documento que contenía muchos datos inexactos. En definitiva, creo que no me 
hace mejor el que los otros sean peores, porque tengo que ser bueno por mí 
mismo. Por eso vinimos aquí a explicar qué es nuestro sector, cómo funciona y 
qué precisa. Asimismo, si existe algún aspecto que los señores Senadores deseen 
que aclaremos, estamos a sus Órdenes. 


SEÑOR COURIEL.- Hemos escuchado una expcsidión muy clara sobre la 
industria automotriz, en la que estamos muy interesados y por eso deseamos 
hacer algunas preguntas a fin de entender mejor el fenómeno. 


Creo que hay un alto grado de concentración en el mundo ya que hoy 
existen nueve empresas. Por otra parte, tanto Brasil como Argentina sobre todo 
el primero- están pidiendo una decisión de arancelizar el mercado, porque antes 
había otras formas de protección. El arancel se lleva al máximo que permite la 
Organización Mundial de Comercio, es decir, al 35%. El expositor ha dicho que 
Uruguay debería aprovechar esta situación. Si Brasil y Argentina establecen un 
arancel externo común de 35%, Uruguay tiene la posibilidad de competir para 
venderles a ambos países; entonces, Uruguay tiene la oportunidad de competir en 
la extrarregión con ese arancel del 35% . 


En primer lugar, quisiera saber en qué se basa la competitividad pa 
Uruguay para competir con las empresas instaladas en Brasil y Argentina con este 
alto grado de concentración. Concretamente, me pregunto cuáles son las 
ventajas comparativas que tiene Uruguay para aprovechar este arancel extermo 
común del 35% y competir con las plantas ya instaladas en Brasil y Argentina. 
Aclaro que no voy a tocar el tema de la política cambiaria que, a mi juicio, afecta la 
competitividad de Uruguay pero, repito, me interesa saber de dónde surge la 
competitividad de nuestro país. s 


SEÑOR SOLER (Don Ernesto).- La competitividad de Uruguay surge del 
siguiente aspecto. Nuestro país se dedica, tal como dijimos, a series chicas o 
vehiculos especializados. Desarrollar un nuevo modelo en Brasil o Argentina 
requiere de una inversión que nunca es menor a los U$S 35:000.000 o 
U$S 40:000.000 y dos años y medio de plazo. En nuestro caso particular -y en el 
de nuestros colegas pienso que sucede lo mismo- en lo que tiene que ver con el 
proyecto Express, que es un vehiculo utilitario, una camioneta furgón liviana de 
600 quilos de carga, podemos decir que lo desarrollamos en ocho meses con una 
inversión de U$S 6:000.000. Quiere- decir que tuvimos un costo y un tiempo de 


desarrollo absolutamente distintos al que pueden tener Brasil o Argentina. Para : 


que quede claro, hasta ese momento, es decir hasta que desarrollamos -el 
proyecto Express, el volumen de ese modelo que se vendía en el MERCOSUR no 
le justificaba a Renault fabricado ni en Argentina ni en Brasil y por eso lo 
importaba de Francia. Greo que un aspecto que omiti decir es que nosotros no le 
vamos a sacar trabajo a Brasil y a Argentina, sino que vamos a hacer lo que: ellos 
no puedan. Esta es nuestra ventaja comparativa Vente a las plantas de esos dos 
países: nuestro menor costo de inversión, nuestro menor tiempo de desarrollo, 
que nos permite hacer modelós que de otra forma en la región no se harían. En el 
caso de Twingo ocurre exactamente lo mismo. Este modelo no estaba previsto 
que se fabricara en el MERCOSUR porque se trata de un vehículo distinto, un 
monovolumen y un concepto demasiado modemo para lo que es el uso que se da 
en la región. Por tal motivo, Renault nunca pensó lanzar este modelo en la región. 
Entonces, hasta que Uruguay hizo el Twingo, todos los que se vendian en el 
MERCOSUR venian de Francia. Uno de los grandes problemas que tenemos 
ahora y seguiremos teniendo en el futuro, es que nunca les vamos a sacar trabajo 
a Brasil y Argentina. Lo que vamos a hacer a través de los programas que se 
están elaborando, es dejar de importar de extrarregión modelos que las fábricas 
no van a hacer en la región. Esa es nuestra ventaja comparativa. 


SEÑOR COURIEL.- La segunda pregunta que quiero formular tiene que ver con 
lo que ha dicho el expositor en cuanto a algunas condiciones requeridas para 
producir básicamente para exportación porque, en realidad, el mercado interno 
no está en juego y ni siquiera está pidiendo un aumento del arancel. Según se 
ha dicho, el arancel está por debajo del minimo, que es veintitrés en vez de 
treinta pero tampoco, reitero, lo están pidiendo porque la preocupación 
mayor es exportar. Existen tres condiciones: el 2% de arancel para insumos 
importados -según tengo entendido esto ya se ha logrado-; el contenido regional 
en vez de estar en 60% se ubica en el 50% -esto también se logró- y los cupos de 
acceso, con respecto a los que no sé qué ha pasado. El señor Soler habló de 
20.000 unidades a Argentina y 20.000 a Brasil y en esto la pregunta es más bien 
un pedido de información porque mo sé qué ocurrió en el acuerdo que se hizo 
entre Uruguay, Argentina y Brasil. 


. SEÑOR SOLER (Don Ernesto).- Precisamente, el de los cupos es uno de los 
elementos que está en discusión. En el caso de las 20.000 unidades están 
comprendidos autos utilitarios medianos y camiones, y creo que entre los 
vehículos que para Uruguay pueden ofrecer posibilidades interesantes están los 
utilitarios medianos y pesados, porque las cantidades así lo permiten. En el caso - 
de los camiones medianos y grandes, a Argentina y Brasil les sucede algo similar 
a lo que le ocurre a Uruguay con los autos: hay una gran cantidad de piezas que 
no pueden desarrollar en la región, por lo cual se ven obligados a importarlas. 
Como consecuencia de éllo, estos vehículos tienen un contenido importado mucho 
mayor que el que ellos quieren establecer “para la región. Entonces, la 
discriminación dentro de los cupós solicitados por ee es lo que : -está en 
discusión. á 


" Hay otro hapacto más importania todavia: ellos nos quieren dar esos cupos, 
pero -y esta esJa parte realmente grave- no quieren que podamos acceder a Jos 
mercados argentino y brasileño en las condiciones de colocación que ellos tienen. 
" Es decir que Argentina y Brasil están objetando la unidad 20.001. Si nosotros 

cumpliéramos con lo que cumplen estos dos palses -el 60% de contenido regional 
y el 14% de arancel para las partes- no la podríamos vender. , j 


SEÑOR COURIEL. - ¿Cuánto $e está vendiendo hoy a Argentina y Brasil? 


SEÑOR SOLER (Don Ernesto).- Hoy estamos por debajo del cupo, pero el 
problema es otro. Yo no le puedo vender a Renault un Uruguay que cuando llegue 
a la unidad 20.001 se caiga del mapa; le tengo que vender un Uruguay que 
después de la unidad 20.000 tenga una alternativa para seguir adelante, porque 
de lo contrario es incomprable. De manera que este tema nos condiciona 
severamente, y es el que apareció ahora en la discusión de la letra chica. 


. SEÑOR PRESIDENTE .- ¿La unidad 20.001 no se podría vender ni siquiera con 
las reglas de juego de ellos? 


SEÑOR SOLER (Don Ernesto).- No, señor Senador. 

SEÑOR COURIEL.- ¿Uruguay pidió las 20.000 unidades en el acuerdo? 
* SEÑOR SOLER (Don Ernesto).- Exactamente. 

SEÑOR COURIEL.- ¿Cuánto se exporta hoy? 


SEÑOR SOLER (Don Ernesto).- Pienso que este año el sector va a exportar 
unas 16.000 unidades, entre Argentina y Brasil. 


SEÑOR COURIEL.- Es decir que se estaria más que duplicando. 


SEÑOR SOLER (Don Ernesto).- Con una salvedad: que de las 16.000, hay 
11.000 ó 12.000 que se van a exportar a Argentina, y sólo 4.000 a Brasil. De 
manera que estamos casi llegando al cupo con Argentina. 


SEÑOR COURIEL.- Según creo haber entendido, Argentina y Brasil están 
exportando sus autos al Uruguay no con arancel cero. El Arancel Externo de esta 
región es del 23%, pero el que se aplica a los autos provenientes de Argentina y 
Brasil seguramente es menor, y lo que se está pidiendo es un cronograma de 
desgravación. Mi pregunta es la siguiente: ¿los autos que el Uruguay exporta a 
Argentina y Brasil tienen arancel? 


6 SEÑOR SOLER (Don Ernesto).- No; tienen arancel cero, pero hay un cupo para 
. Argentina y para Brasil. Es decir: existen cupos para ambos lados. 


; z SEÑOR PRESIDENTE.- seee es el cupo que tienen Argentina y Brasil hacia 
+ elmercado uruguayo? 


SEÑOR SOLER (Don Emesto). 4.000 unidades en el caso de Brasil y 6,000 en 
el caso de Argentina. 


SEÑOR COURIEL.: ¿Y por arriba de ese cupo? 
SEÑOR SOLER (Don Ernesto).- Se aplica el 23%. 


: Lo que se está negociando en estas conversaciones es que ese arancel del 
Ñ 23% converja hacia el cero por ciento. : 


SEÑOR -COURIEL.- Hasta que no esté en cero por ciento, creo que sería bueno 
que para el caso de Argentina y Brasil, por encima de las 20.000 unidades, no se 
mantengan las ventajas del 2% de insumos importados y del 50% de integración. 


SEÑOR SOLER (Don Ernesto).- Por encima de las 20.000 unidades quiero 
fabricar con el 14% y con el 60%, es decir, en las mismas condiciones de ellos. 
SEÑOR COURIEL.- ¿Por qué no quieren? 

SEÑOR SOLER (Don Emnesto).- Perdóneme, ellos son grandes. 


SEÑOR COURIEL.- Yo había entendido que el problema estaba en la unidad 
20.001 porque en ese caso, se les iba a exigir no el 2%, sino el 14%, y no el 50%, 
sino el 60%. Pero en realidad va a suceder que van a entrar en el régimen general 
y no se les va a permitir colocar la unidad 20.001. 

SEÑOR SOLER (Don Ernesto).- Exactamente; por eso dije que me caigo afuera 
del mapa. 


SEÑOR COURIEL.- Tiene toda la razón. 


SEÑOR PRESIDENTE.- Es decir que cuando se trata de la unidad 20.001 ni 
siquiera se puede exportar en las condiciones de ellos. 


Ahora bien, quisiera formular una pregunta adicional: ¿Uruguay está en 
condiciones de producir las 40.000 unidades de la suma de los dos cupos? 


SEÑOR SOLER (Don Ernesto).- Depende de nuestra capacidad empresaria, del 
contexto general de la región, de temas puntuales de las fábricas en las cuales 
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nosotros estamos insertos, etcétera. Lo que hemos logrado hacer en definitiva —y 
vamos a decirlo con total claridad- es venderle a la gertte de Renault que Uruguay 
es una buena pista de despegue hacia Argentina y Brasil, y que modelos que ellos 
normalmente tendrian que importar de fuera de la región los pueden fabricar aquí” 
mismo. Otro factor que está incidiendo es que las fábricas nuestras son todas de 
capitales nacionales, es decir que ellos no arriesgan nada; los que arriesgamos 
somos nosotros. Entonces, a riesgo cero, y si les decimos que esta es una buena 
pista de despegue, ellos están dispuestos a comprarlo; pero lo compran en la 
medida en que tengan un horizonte, porque si cuando llegan a la unidad 20.001 se 
les tranca el mercado, no le sirve a nadie. . ' 


SEÑOR COURIEL.- Cuando se habló de que Brasil y Argentina querían un 
arancel del 35%, el argumento que se dio en Uruguay para no aceptarlo fue que si 
nuestro pais subía el arancel hasta ese porcentaje, únicamente se podrian 
importar automóviles de la región. Hubo*controversias; participé de algunas de 
ellas, pero en este caso no interesan. Sin embargo, mi puntd de vista es el 
. siguiente: no miro sólo los ingresos fiscales que, sin duda, se rebajarian con el 
arancel del 35%, porque lo que me interesa es la producción industrial y el empleo 
en el Uruguay. Uno podría tener una posición gubernamental y decir que 
aceptamos el 35% que pide Brasil y Argentina, siempre y cuando participemos 
más en el proceso productivo. Á mi me surgió la idea de que habia que hacer 
acuerdos sectoriales de complementación productiva. Entonces, Uruguay además ' 
de poder entrar en estas series chicas tan tipificadas y especificadas donde no se 
produce en Argentina y Brasil, también pudiese participar en el proceso productivo 
más relevante en algún grado de especialización. En el mundo desarrollado hay 
desverticalización y especialización, entonces, en vez de esto hacerlo dentro de 
un país, se podría realizar para el MERCOSUR. 


. En noviembre, representando al Frente Amplio, fui a dialogar con 
representantes de Brasil y Argentina sobre temas en general. En esa oportunidad 
puse "el ejemplo de «a industria automotriz, a lo cual el Ministro de Relaciones 
Exteriores de Brasil, que es un negociador, me contestó como tal. Asimismo, el 
Ministro de Ecrnomía y Finanzas de Brasil, otro negociador, me contestó como 
negociador. Como bien se dice, los brasileños son duros en la negociación. Sin 
embargu, el Presidente de Brasil, no es quien negocia y entonces el diálogo fue 
mucto más sencilo. Cuando le planteé que el MERCOSUR era bueno si lo era 
para todos, y que si solamente entran inversiones importantes en Brasil y 
Argentina, sin que Uruguay tenga ninguna chance, este último no sale beneficiado. 
Si ustedes precisan un arancel de 35%, el punto clave es que ustedes se 
benefician con dicho arancel, pero Uruguay también se quiere beneficiar y la única 
forma de hacerlo es participar con un cierto grado de especialización en algunas 
partes del proceso, como ser realizando parte del motor, los neumáticos o -como 
dije algún dia y fui tomado risueñamente- los espejitos. La respuesta del 
Presidente de Brasil fue que eso estaba bien y era lo que habia que hacer. Incluso 


se refirió a otras inversiones que se estaban realizando en Brasil y me dijo que 
necesitaba que el resto de los países del MERCOSUR avance. Asimismo, me 
expresó que en sus conversaciones con el Ministro de Relaciones Exteriores de 
Alemania Kohl, éste le había manifestado que la Unión Europea funcionaba 
porque Alemania había tomado a su cargo muchos de los problemas que alli 
existen. Asimismo, el Canciller le manifestó que ellos eran los que podian poner 
fondos para que países como Portugal, España y Grecia pudiesen tener cierto 
grado de dinamismo. Ese papel, en un futuro, lo va a tener que desempeñar Brasil 
pese a sus dificultades internas. 


Por tanto, la pregunta que quiero hacer es si la industria instalada en el 
Uruguay se planteó esa chance, o realmente el grado de concentración que tiene 
ese sector industrial dificultaria enormemente. Suponiendo que el gobierno ' 
uruguayo acompañara y tuviera política industrial para ello, ¿las empresas 
"instaladas en Uruguay se han planteado esta posibilidad?. ¿O realmente los 
acuerdos entre Argentina y Brasil, además de ser realizados entre gobiernos, son 
acuerdos entre empresas, dejando afuera a Uruguay de la posibilidad de tener 
. chance en estos acuerdos sectoriales y de complementariedad productiva, donde 
entraríamos con un dinamismo distinto a los rubros especificos que está paa 
Uruguay?. : : 


SEÑOR SOLER (Don Jorge).- Tengo una aproximación diferente con slguras de 
las preguntas que el señor Senador ha hecho y respondería de manera distinta. 


En primer lugar quiero decir que les he enviado a los integrantes de ta 
Comisión este libro titulado OFEROL Sociedad Anónima y me gustaria saber si lo 
han recibido. 


SEÑOR PRESIDENTE.- Conviene enviar el material a la Secretaría porque 
algunos Senadores han recibido los ejemplares y otros no. 


SEÑOR SOLER (Don Jorge).- Soy representante de OFEROL S.A. y desde hace 
40 años me dedico a esto. El señor Senador preguntaba acerca de la ventaja 
comparativa que tiene Uruguay y es un tema que me parece muy importante. La 
industria automotriz es la industria del divisor. Hay que buscar el parámetro que el 
mercado regional acepte y dentro de esas condiciones se tiene que ubicar la 
instalación industrial. Por*tanto, hay instalaciones que no torresponden al 
parámetro fijado porque en la región se van a colocar 20.000 unidades. Entonces, 
por ejemplo, para Brasil será un producto naturalmente caro y será posible 
realizarlo en Argentina. El parámetro lo da el mercado y en cierta manera todos 
somos consumidores y productores. Obviamente, hay una selección que hace el 
mercado que, a su vez, va a ubicar el parámetro que uno se tiene que imaginar. 
Ese es un drama en todas las industrias y no sólo en la automotriz. Como dije, el 
tema esencial es fijar el parámetro. 


Otro elemento muy importante que deseo señalar es la presencia del 
sector automotriz exportador en Uruguay que no le ocasionó al país ninguna 
pérdida sino que, por el contrario, en los últimos cinco años permitió recaudar U$S 
450:000.000 lo que da un promedio de U$S 90:000.000 por año y no es poca cosa 
para nuestro mercado. Si el sector automotriz no existiera, Uruguay tendria que 
adaptarse a las importaciones de Argentina y Brasil , pero no lo hace por la 
sencilla razón de que tiene una industria productiva. Por tanto, deducidas todas las 
ayudas de exportación que hay de devolución de impuestos y del Decreto N* 316, 
esta industria dejó un superávit reconocido por el Ministerio de Economia y 
Finanzas de U$S 450:000.000.Quiere decir que porque hay industrias el Uruguay 
no tiene por qué ceder los espacios; al no ceder los espacios grava 15s vehículos, 
diria, de una manera indiscriminada con ¡MES! y con IVA. Cuando alguien compra 
un auto, en realidad, no compra un auto, sino impuestos y después, como cosa 
subsidiaria, compra el auto. Sepamos, entonces, que los impuestos 0. son alga 
tremendo. Ñ 


Además, como hay poca gente para vigilar, la Dirección General Impositiva 
-hace algo muy sencillo e incluso tiene agentes de retención. Es así, que el auto 
. triputa hasta por el precio de lista y hasta el concesionario. Digo esto, porque si 
alguien se dirige a un concesionario cualquiera, ese señor, le guste o no, por la vía 
* de la retención, ya tributó. Entonces, es clarisimo y las normas impositivas en este 
país las conoce todo el mundo. 


Pero lo que quiero decir es que la existencia del “sector automotriz 
exportador en el Uruguay no va en desmedro de nada, .pues permitió al Uruguay 


asumir una representación y ganar entre U$S 90:000.000 y U$S 95:000.000 por 
año. 


SEÑOR COURIEL.- Quiero aclarar lo siguiente. El tema al que yo estaba haciendo' 
referencia no era el de que había quejas en cuanto a que la industria automotriz 
no estuviese generando ingresos fiscales, sino el de que una importante . 
recaudación que está haciendo el Gobierno, es por la vía de la importación de . 
autos. Entonces, decia el Gobierno “si yo paso el arancel del 23% al 35%, es muy 
dificil que entren coches de fuera de la región, porque básicamente van a entrar 
autos de dentro de la región, que pagan menos, pues en el cupo pagan cero y por 
encima de él van a pagar un determinado arancel”. Ese es el argumento que yo 
veía por parte de! Gobierno. En cambio, en lo personal, digo que en lugar de estar : 
interesado exclusivamente en los ingresos fiscales, quiero estar interesado en 
producir y dar empleo. Por eso, preguntaba las condiciones de las empresas 
instaladas, para no hacer sólo estas series chicas, sino para llevar a cabo 
acuerdos sectoriales de complementación productiva -si fueran factibles- que le 
dieran al Uruguay la chance de especializarse en determinado rubro a los efectos 
de exportar también a Brasil y a Argentina. 


15 


SEÑOR SOLER (Don Jorge).- Debo señalar que lo que dice el señor Senador es : 
parcialmente correcto. Como todos “sabemos, no hay: verdades absolutas ni 
tampoco mentiras absolutas. 


Concretamente, pienso que la parte impositiva del tema automotriz se 
maneja según el criterio de cada uno, porque no importa el recargo que se pague, 
pues en definitiva en un bien tan cargado desde el punto de vista impositivo, como 
es el automóvil, no es necesario dividir los ingresos entre tres, o sea, por comercio : 
exterior, más el IMESI, más el IVA. Si se sacaran tres o diez puntos de un lado y 
se cambiaran por tres o diez puntas de otro, en realidad, es lo mismo porque es un 
jpego numérico. Quedará a consideración de cada uno de los señores Senadores 
establécer si los diez puntos que se suben en un lado se bajan en otro. Dicho de . 
otro modo, si se quiere se puetle dejar el producto internamente equilibrado desde 
el punto de vista imposítivo. Pero ese.no es el purito, porque acá estamos 
hablando de exportación. En fealidad, mi empresa, al igual que la de Emesto Soler 
tiene entre el 95% y el 96% de su producción para la exportación, pero to que 
sucede -y quisiera que quedara bien claro- es que para cada vehículo, para cada 
modelo, es necesario fabricar un-parámetro. Si un fabricante fija su parámetro en 
una, especie de franja puede suceder qué esté muy alejado o. muy cerca. ' 
Obviamente, si está cerca, es un campeón y las cosas le van a ir bien, ya sea en 
la exportación como en el mercado interno. De modo que el parámetro es 
fundamental y es una etapa previa antes de llegar a la competencia lisa y llana, 
pues esto no es una materia prima. Entonces, existen estrategias completamente 
distintas. Nosotros, apuntamos a menos vehículos, más completos, mayor precio; 
Nordex, en cambio, apunta a vehículos más masivos. Es obvio, entonces, que el 
- empresario elige loque va a producir o lo que va a ser de más fácil colocación. 


Hablando ahora como uruguayo, no como empresario, quisiera referirme a 
otro tema que me parece mucho más importante. Como empresario he estado 
muchas veces en el Everest y en las minas de carbón; en verdad, poca cosa me 
queda por ver, aunque siempre se ven cosas nuevas. Pero, entrando en otro 
tema, me pregunto por qué el Uruguay nunca despertó -no solamente ahora, ni en 
esta Legislatura ni en las anteriores, mi tampoco en la época de los militares- el 
interés de las multinacionales reales, ya que por el contrario estas se fueron. Y es 
así que los que hacemos las inversiones y la apuesta somos solamente los 
uruguayos. Hay algo que hay que tener en cuenta y es que tada vez más la 
lectura de todo lo que se escriba y se firme en el Uruguay, lo van a hacer señores 
que seguramente van a estar en el hemisferio norte; señores que, por otra parte, 
les importa un caramelo el Uruguay. Realmente, nosotros como país, como núcleo 
humano hemos perdido mucha importancia en el mundo. Entonces, ya no se trata 
de ubicarnos nosotros como empresarios contra el Poder Legislativo. De lo que se 
trata es de cómo juntos podemos convencer a un señor que está en Detroit, en 
Connecticut o en Paris. Pienso que acá nos hemos quedado muy atrasados en 
cuanto a la modernidad, pues esta no es solamente teclear y pasar un e-mail. La 
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modemidad es otra cosa. Las pequeñas comunidades, generalmente, .no aceptan 
dilatorias y plazos chicos, porque se mueren. Sin embargo, todo lo que nosotros 
practicamos, es eso. Entonces, vamos “contrario censu”. En lo personal, vengo 
muy esperanzado a esta Comisión, pero no por mí, sino por mis hijos que ya 
piensan distinto. Pienso que tenemos la obligación de entregarles un Uruguay 
mejor. Pero, ¿cómo vamos a hacer un Uruguay mejor? ¿Peleándonos entre 
Poderes como hasta ahora? No, veamos si logramos sensibilizar a la gente de la 


Comisión del Senado. Ese es mi pensamiento honesto. Los resultados de ese 


Uruguay que esperamos se van a ver dentro de diez o quince años. El tema, 
éntonces, no es vender un auto a un señor que pasa por la calle; no. De lo que se: 


tráta es de venderle a los brasileños, a los argentinos y a los- paraguayos. 


Ubiquemos un hueco en el que todos nos veamos reconfortados. Pienso que esa 
es la gran misión. Para esto es fundamental que venga alguien más, me refiero, a 
alguno de los señores que va al hemisferio norte o al que estudia la legislación o 
los acuerdos del MERCOSUR. Es importante que a alguno de esos señores le 
interese algo de lo que hacemos acá porque, de lo contrario, el Uruguay está 


. perimido. Digo esto,'porque no tenemos mercados y los trabajadores se resisten a 


la reconversión, pues está todo muy lindo con la parte manual, pero cuando llega 
la etapa de la computación le tienen horror y para poder trabajar con esos 
sistemas tienen que ser personas de menos de veinte años. La gente que está 
formada no quiere saber nada de computadoras y lo digo porque realmente en la 
industria que nos compete este es un tema importante, pues todos los autos 
tienen una computadora, por no decir cuatro, cinco o seis. Actualmente, ya no hay 
autos a carburador, sino que todos son a inyección, y estas se manejan con 
computadoras que, a su vez, tienen que ser reguladas. Debemos tener. en cuenta 
que toda una generación de autos que se están introduciendo en el Uruguay —y no 
son los nuestros, porque los nuestros ocupan una parte- utilizan computadoras y 
que hay cinco talleres en todo el país que tienen las computadoras necesarias 
para regular esos autos. Por lo tanto, existe una especie de horror al vacío, diría, 
de horror a la ilustración técnica. Estamos llegando al multiplexado y nadie sabe lo 
que es. Es muy difícil entender ese concepto, aunque es muy sencillo. Por medio 
del multiplexado se emiten determinadas señales a través de una fibra óptica y se 
habla, por ejemplo, del "ancho de banda” de las ondas. Tenemos algunas 
carencias que debemos disimular y tratamos de lograr productos que podamos 
vender, por lo menos, a los paises de la región. 


SEÑOR SOLER (Don Ernesto).- Concretamente, quisiera responder la pregunta 
planteada por el señor Senador Couriel. El Uruguay tiene la oportunidad de 
intervenir en procesos productivos y participar en desarrollos mayores. Al 
respecto, voy a plantear algunos ejemplos. En particular, en el caso Express 
tuvimos seis u ocho proveedores en el ámbito local para desarrollar productos 
especificos. El fabricante de radiadores lo exporta actualmente con éxito al 
mercado de reposición de España, Francia e Italia y vende más ahi que en el 


- Uruguay. Hace un año y medio se nos planteó la posibilidad de fabricar el modelo 
Express con dirección a la derecha, porque así lo querian en laglaterra, pero la 
cantidad de unidades requeridas por dicho pais era mucho menor que ta del resto 
de Europa: Fabricar el auto con dirección a ta derecha o a la izquierda hace que 

- cambie absolutamente todo, ya que varían la dirección, la pedalera y otra serie de. 
factores. Eso no lo encaramos nosotros ni los franceses y como el modelo ya 

- estaba llegando a fin de serie, no lo pudimos hacer. De todas maneras, entiendo. 
que con un marco nacional aceptado por el MERCOSUR, donde se establezcan 

4 “condiciones similares a las de los autos para las autopartes, algunos autopartistas 
-. pensarán en venir a instalarse en el Uruguay en lugar de hacerlo en Brasil o 
Argentina. Las mismas condiciones que pretendemos para los autos las tendrán 
para las autopartes. Por esa. razón considero que lo que «está proponiendo 
; Uruguay es un elemento con una cobertura general. Si logramos las mejores, 
p conveniencias y condiciones en la negociación, creo queno en dos o en seis 
: meses pero sí en un año -y como aquí se decía hay que “agarrar la valija, 
gastarse los zapatos, interesar a la gente y hacerla. venir- debe estar fijado un + 
estatato claro de funcionamiento. Una cosa hecha en Uruguay debe tener un , 
acceso claro a Argentina, a Brasil, Paraguay, eventualmente a Chile y Bolivia, es 

- decir, a tos paises que puedan incorporarse al MERCOSUR. Con un marco interno 
adecuado y un marco externo debidamente negociado no nos cabe la menor duda 
de que Uruguay ofrece, en muchos casos, condiciones ventajosas para los propios 
extranjeros que tienen que venir a América del Sur. Para un francés tener que vivir 
en Curítibawo es nada beneficioso; es más, es un sacrificio. Sin embargo, para un 
francés tener que vivir en Uruguay seria estar en un paraiso, puesto que su 
condición de vida seria mejor. Por lo tanto, reitero, con un marco adecuado 
podemos lograr inversiones y concretar proyectos ya que oportunidades siempre 
existen. Digo esto porque, por ejemplo, el caso de la dirección a la derecha, a 
ninguno de nosotros se nos hubiera ocurrido. En este sentido, cabe también citar 
que hay una planta de Renault que está en Turquía -—pais con una cultura 
totalmente diferente a la Europea- que produce cuatro o cinco modelos diferentes, 
entre los cuales se encuentra el “Mégane”, que no se fabrica en ninguna otra parte 
del mundo. En definitiva, si uno quiere comprar un auto de ese modelo debe 
hacerlo en Turquia y aunque no lo podamos creer, este pais cuenta con el mejor 
nivel de calidad de todas las plantas de armado. Justamente por este motivo es 
que se le adjudicó la producción de los “Mégane”. Es evidente que lo hecho en 
forma eficiente predomina sobre cualquier tipo de ventaja. 


col Otra realidad que no han encarado las empresas multinacionales es lo 
relativo al gran mercado brasileño. Sin duda Brasil es un continente y para luego 
colocar sus productos en cualquier otra parte de América del Sur habrá que pagar 
un costo logístico desproporcionado con lo que es el producto en sí mismo. Por 
ejemplo, llevar un auto fabricado en el noreste brasileño a los mercados de Rio 
Grande del Sur, de San Pablo, de Uruguay o de Argentina tiene un costo de 


aproximación alto porque no cuenta con via maritima ni terrestre. Entonces, por 
más ventajas que ofrezca el mercado del nordeste brasileño, existen otros puntos 
que debe enfrentar. j 


SEÑOR COURIEL.- En muchas oportunidades siento que cuento con mejores 
chances de diátogo fuera que dentro del país: He hablado varias veces con el 
Presidente de Brasil -inclusive en una oportunidad mantuvimos un reunión junto 
con el doctor Tabaré Vázquez- y uno de los temas que hemos encarado es que la 
inversión extranjera directa es imprescindible. Si no existe “algún acuerdo en el. 
: MERCOSUR que le dé alguña ventaja al Uruguay con respecto a Brasil y a . 
Argentina, los inversores se dirigirán a nuestros países vecinos. Sin duda hay que 
¿encontrar el camino para fuego tener en cuenta lo que decia el señor Soler en 
cuanto a que depende mucho de nosotros salir a buscar al inversor extranjero, 

para comunicarle que además de ciertas wentajas contamos con determinada 
calidad. Cuando efectúo este planteo ante los Ministerios de Economia y Finanzas 
y de Relaciones Exteriores, se me presentan algunas trabas. Sin embargo, sé que 
en Brasil es más sencillo, aunque reconozco que el diálogo con gunos 
negociadores brasileños no lo es tanto. 


Siento que lo que ustedes están pidiendo en esta reunión -es que exista una 
política industrial que “cuente con determinado grado de permanencia. Eso 
depende más del Poder Ejecutivo que del Parlamento y lo cierto es que, muchas 
veces, la expresión "política industrial” suena a mala palabra. En lo persona! creo 
que no es asi y que resulta indispensable para quitarle riesgo e incertidumbre a los 
empresarios. : 


SEÑOR FERNANDEZ HUIDOBRO..- Quisiera saber qué es lo que tiene que pagar 
el auto 20.001, 


SEÑOR SOLER (Don Jorge).- No paga nada porque no puede ir. Como se nos 
establecen las condiciones para 20.000, el 20.001 no existe. 


SEÑOR FERNANDEZ HUIDOBRO..- Según entiendo, un ciudadano argentino, por 
ejemplo, no podría comprar ese auto 20.001. 


SEÑOR SOLER (Don Jorge).- Así es, señor Senador. 


SEÑOR PRESIDENTE.- Según entendi, una vez otorgadas las condiciones hasta 

- el cupo que se solicita, es decir, 20.000, el coche 20.001 no se puede exportar ni 

siquiera con las condiciones de ellos. Ahora bien; hablando en la dirección inversa, 

o sea, de afuera hacia acá, Brasil tiene un cupo de 4.000, Argentina uno de 6.000 

pS ol y ambos están negociando la ampliación del cupo. ¿Podría existir un canje de 
posicionamiento, en el sentido de que si nosotros ampliamos el cupo de ambos 

paises, ellos a su vez, no digo que amplien el nuestro, pero sí permitan lo que 

planteaba el señor Senador Fernández Huidobro, es decir, el ingreso de la unidad 
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20.001, aún con sus condiciones? En realidad, si ellos están negociando aumentar 
sus cupos, se supone que debe haber una contraprestación. ' 


SEÑOR SOLER (Don Ermnesto).- La baja o, mejor dicho, la convergencia de las 
unidades que están fuera de cupo hacia las condiciones generales del 
MERCOSUR, o sea, el arancel cero, ya está formando parte de la negociación 
actual. Concretamente, acá se está negociando mantener el arancel en el 23%, 
converger en las unidades que están fuera de cupo de Brasil y Argentina a las 
condiciones del MERCOSUR y salvaguardar. las condiciones esenciales que 
necesita el sector industrial uruguayo. Ahora bien; luego deberá “comenzar la * 
discusión de la letra chica, es decir, se empezará a discutir sobre si dentro del 
cupo irán.o no camiones, si corresponderá tal e cual porcentaje, si las autopartes 
estarán comprendidas de la misma | manera que los autos, etcétera. La posición de 
Argentina y, eventualmente, la de Brasil, es que no existiría, fuera del cupo, la 
posibilidad de que Uruguay accediera a los mercados argentino y brasilero en 
condiciones generales, lo cual me parece un disparate total. 


SEÑOR PRESIDENTE.- Según anoté, Brasil tiene un cupo de 4.000 y Argentina 
- tiene uno de 6.000. Por arriba de ese cupo, pagan el 23%. . 


SEÑOR SOLER (Don Jorge).- Ellos pretenden negociar para bajarlo, en la 
medida en que éste es un periodo de transición, en el 2001 habrán de pagar un 
30% menos, en el 2002 un 40% menos y asi sucesivamente, hasta llegar al 70%. 
En el año 2006 pagarían solamente un 30%. E 
SEÑOR COURIEL.- Ellos están por encima del cupo y nosotros no. 


SEÑOR PRESIDENTE.- Lo que ellos quieren es llegar a O en algún momento o, 
por lo menos, acercarse a 0. Ahora ellos están negociando el ingreso de la unidad 
4.001 o de la unidad 6.001. Entonces, la contraprestación de la unidad 4.001 de 
ellos, ¿no podría ser el ingreso de la unidad 20.001nuestra? 


SEÑOR SOLER (| Don Ernesto).- Aqui ocurre lo siguiente. Uruguay, para 
mantener el arancel del 23% contra el del 35% que fijan Brasil y Argentina, ya 
ingresa en inferioridad de condiciones. En cierto aspecto, Uruguay hace que el 
MERCOSUR se presente a la OMC con un régimen del 35%, con Uruguay y 
Paraguay excepcionados. Es decir, el MERCOSUR entra totalmente agujereado, 
por decirlo de alguna manera y nosotros, con el 23%, de algún modo estamos 
perforando los aranceles argentino y brasilero. 


Evidentemente, es verdad que hemos peleado mucho y conseguimos 
mantener el arancel del 23% contra el 35% que piden Brasil y Argentina, pero 
tenemos que pagar precios muy caros, y si tenemos en cuenta lo que señalé en mi 
exposición inicial en cuanto a que quedan ocho firmas en el mundo y que serán 
ellas las que nos indicarán en qué mostrador tendremos que comprar, la 
pretensión de que Uruguay vaya a comprar unidades en tercer origen dentro de 
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cinco años, es absolutamente ilusoria. Estamos defendiendo o aguardando una 
cosa que no tiene ningún sentido, Como dije en determinado momento, no voy a sl 
atacar a los que dicen que yo soy malo; pienso que esto caerá par su propio peso. 
Sin. embargo, no me parece conveniente defender una cosa que no sirve, que a . 
nuestro país le está costando caro. El señor Senador Couriel hablaba de un 
proyecto industrial para el futuro pero, ¿se puede llevar adelante un proyectó que . 
cuando llega a la unidad 20.001 se cae? No es posible, esto es algo que no se 
puede. vender a Cardoso ni a nadie. El señor Presidente de Brasil dice que su país 
debe pensar que la inversión tiene que llegar a Uruguay. Brasil nunca nos va a dar 
un peso a nosotros, es impensable que el dinero de ese país llegue en algún 

, momento al nuestro. En realidad, aquí puede llegar más dinero de Argentina que 
de Brasil. Lo cierto, es que en las palabras son todos muy bien intencionados, pero 
en-la realidad, lo quieren todo para ellos. St no buscamos una salida para la 
unidad 20.001, podremos vender sólo cosas chicas, de pequeña monta. Nunca 
los vamos a estorbar; es lo que ellos están logrando, accediendo a que tomemos 
el 23% contra el 35%. De cualquier modo, la unas 20.001 no va Ja Argentina 
ni para Brasil. 


SEÑOR COURIEL.- ¿Hasta cuándo es el 23%7 


SEÑOR SOLER ( Don Ernesto).- Uruguay está afiliado de por vida, diríamos, a la 
idea de que hay que tener las menores tasas arancelarias posibles para 
desarrollar la región; se trata de un pensamiento económico ortodoxo. Por mi 
parte, veo la claridad que tienen Brasil y Argentina para decir que precisan el 35% 
para funcionar. ¿Y por qué? Porque el punto de corte es el 29%. Tal corno dijo el 
señor Senador Couriel en un momento de su alocución, no pedimos que se 
modifique el 23%, porque ya sabemos que si en Uruguay pedimos,.todo lo que 
necesitamos, nos dicen que sí a todo, nos tenemos que ir con nuestras carpetitas 
y punto, a otra cosa. Estamos solicitando cosas que no molestan a los demás. 


SEÑOR COURIEL.- Quisiera saber que el 23% que consiguió Uruguay es el 
elemento más importante de condición para negociar la unidad 20.001. 


SEÑOR SOLER ( Don Ernesto).- Entiendo que si. 


SEÑOR SOLER ( Don Jorge).- Pienso que frente a toda limitación, se pueden 
hacer varias lecturas: no nos quedemos entonces con la primera. Después la 
historia se encargará de demostrar quién tenía razón. 


Estoy completamente de acuerdo con que aquí hay dos factores que son 

He esenciales: ¿que da Uruguay y que recibe? Uruguay da un mercado que, según 
ciertas hipótesis, va a oscilar entre 20.000 y 40.000 unidades como máximo. Más 

de eso no se podrá dar, por lo cual allí hay una limitación importante. A su vez, los 

uruguayos, fuera de nuestro propio ámbito, tenemos cierta fama de letristas; 

entonces, para que no molestemos mucho, se nos otorga 40.000 unidades. Pero, 

al mismo tiempo, están impidiendo que vengan las grandes corporaciones del 
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mundo; esta es la manera más práctica de impedido. Ya tenemos dos 
instalaciones y, entonces, van a querer 7.000 u 8.000 unidades cada uno. Una 
corporación internacional grande no viene por 10.000 unidades; así, ya d 
automáticamente mataron esa posibilidad y de aquí a diez años estamos muertos. 


SEÑOR COURTEL..- Esto está clarísimo. 
SEÑOR SOLER (Don Ernesto).- Entonces, este tema admite varias lecturas. 


. SEÑOR CARMINATTI.- Ante todo, con mucha franqueza y sinceridad, agradezco 
todo lo que me han enseñado. A veces, en los temas que se presentan a la prensa 
lamentablemente los ciudadanos no encontramos la raiz o el fondo del asunto. Se ' 
ha hablado mucho de la negociación automotriz y por eso deseaba discutir sobre 

ella ya que leí varios comentarios periodísticos, pero, en realidad, no sabia de qué 
se trataba. Gracias a lo que se me- ha informado en el diá de noy, ed un - 
ciudadano informado de este país. 


Quisiera hacer un comentario ya que detrás de todo este tema, en el futuro cc Y 
de la industria, hay un aspecto laboral. Quisiera saber cuántos trabajadores 
emplea la industria. 


SEÑOR PRESIDENTE.- Precisamente, esa era la pregunta final, es decir, a. 
cuántos trabajadores se emplea hoy y a cuántos se SOSA si se dida 
completar el cupo de 40.000 unidades. 


SEÑOR SOLER (Don Ernesto).- Teniendo en cuenta las planillas de las 
empresas podemos decir que se emplea en forma directa a 650 ó 700 personas. A 
esta cantidad hay que sumarle todo aquello que se subcontrata, o sea, 
mantenimiento, vigilancia, etcétera, y todos los servicios que, por el alto costo que 
tienen en nuestro país, no vale la pena tenerlos en propiedad. En este orden de 
cosas podemos hablar de alrededor de 200 personas. A esto hay que sumar to 
que tiene que ver con la gestión de compra, componentes a nivel nacional y 
regional. Por lo tanto, llegarlamos a un entorno de 1.500 a 1.800 personas 
afectadas directa e indirectamente a nuestra actividad. 


Asimismo, quisiera hacer una reflexión acerca de algo que resultó un poco 
curioso. Cerca de fin de año siempre comienzan a aparecer los pedidos de ' 
colaboración para, por ejemplo, Club de Empleados de ANCAP, Club de Pesca de 
UTE, de OSE, del Banco de la República, etcétera. Me pregunté qué mensaje 
ponía y decidí poner en cada una de esas publicaciones lo que tenía de OSE, de 

| UTE, de ANCAP, etcétera, cada unidad que exporto. Es evidente que con cada 
unidad estoy exportando servicios de Uruguay, costo y Estado uruguayo. En 
principio quería realizar un "collage” con todos estos avisos en la página de un 
diario, pero me pareció que podía resultar negativo. En definitiva, tenemos un 
costo de servicios públicos realmente alto; y luego tenemos un costo logístico que 
está conformado por servicios públicos y no públicos que también resulta oneroso. 
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Precisamente, nos cuesta U$S 400 por unidad pasar todos tos elementos desde  - 
que llegan al Puerto de Montevideo hasta poner la unidad a disposición. del 
importador, fuera del Puerto. Me refiero, por ejemplo, a los costos que suponen la 
pandilla, el despachante de Aduana, el 1% al Banco de la República, el 0,6% de 
. entrada al LATU y el 0,35% de salida, etcétera. Precisamente, el año pasado 
pagamos al LATU U$S 510.000 en el casó de Santa Rosa por poner un sello de 
admisión temporaria. O sea que la "T” del LATU costó ese dinero. 


SEÑOR PRESIDENTE.- Si no entendí mal, el entomo de todo el sector, tanto de * 
empleados. directos como de subcontratados, estaría entre 1.500 y 1.800 personas 
al día de hoy. ¿A cuánto se llegaría si se completase el cupo? . 


SEÑOR SOLER (Don Jorge).- Precisamente, la Dirección Nacional de Industrias, 
en el día de ayer puso en circulación un cuadro de información. El señor Ernesto 
Soler se refirió a las fábricas terminales de autos que, hasta abril y pese a las 
ditatorias de los tratados internacionales conri Argentina y Brasil, exportaron hasta 
U$S 34:000.000. Pero no debemos olvidar que también se mencionan otros U$S 
15:000.000 que:son muy importantes. De esta suma no tenemos una idea precisa. 
En todo caso, habría que preguntarle a los titulares de los items que aparecen en 
este cuadro, que son exportadores pero no por nuestra vía sino directos..Se trata 
de un 50% de autopartistas que están en otro contexto. Calculo que la nómina de 
gente que exporta automotores no debe ser inferior a 3.000 6 5.000 personas. 
Reitero que esta es una información de la Dirección Nacional! de Industrias. 


SEÑOR CARMINATTI.- Quisiera saber cuál es la tributación general de esta 
actividad al país. 


SEÑOR SOLER (Don Jorge).- Sólo puedo dar una cifra parcial. Sobre U$S 
35:000.000 de exportación, solamente en remuneraciones directas, impuestos, 
cargas sociales y contribuciones, nosotros pagamos alrededor de U$S 5:000.000. 
En el caso de nuestra empresa, la remuneración bruta es de 2,3% —como figura 
en el cuadro que mencioné anteriormente- que son impuestos y cargas sociales 
efectivas. Esto nos parece muy importante porque pagamos un 2,3% y nos 
devuelven U$S 900.000. De esta forma ninguna empresa del norte se va a instalar 
acá. 


SEÑOR CARMINATTI.- Me refería a números globales. 


SEÑOR SOLER (Don Ernesto).- La cantidad es bastante aproximada. En el caso 
particular de la Express hay un 36% de integración regional que es el contenido 
Y | uruguayo. Esto quiere decir que cada U$S 100 que exporto hay U$S 36 que 
quedan en el Uruguay. En el caso del Twingo, donde los componentes nacionales 
que se pueden desarrollar son menores hasta el momento, estamos en un 31% 
naciqnal, o sea que cada U$S 100 que se exportan, U$S 31 son uruguayos. Eso 
incluye sueldos, cargas sociales, impuestos, etcétera. Quiere decir que el valor 
naciona! comprendido en los productos que fabricamos se sitúa en el 35% 6 36%, 
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a lo que habria que sumarle lo relativo a Brasil y Argentina que se compra en la : 
región. A su vez, cabe destacar que en todo esto hay entre un 15% ó 16% que es 
el valor de transformación y el resto son componentes. 


SEÑOR CARMINATTI.- Si no entendí mal, hoy hablaban de U$S 35:000.000 por 
concepto de exportación global. 


- SEÑOR SOLER (Don Ernesto).- En nuestro caso particular, en » 1998 ironamés 
- U$S 90:000.000, en 1999 U$S 50:000.000 y este año alcanzaremos los U$S 
75:000.000. 


SEÑOR SOLER (Don Jorge).- Pese a los inconvenientes que hubo en enero y . 
febrero porgue no había: régimen MERCOSUR -ni lo hay todavia- y tampoco se 
- habian firmado las prórrogas de los acuerdos con Argentina y Brasil, al'30 de abril 
toda la industria automotriz exportó U$S 47:930.000. Si tenemos en cuenta que en 
enero y febrero nadie exportó -—o se.hizo muy poco- tendríamos el promedio de * 
dos meses que nos indicaría que la industria está exportando U$S 20:000.000 
mensuales. Si habláramos de un año razonablemente sano, estaríamos llegando a 
tos U$S 250:000.000, la mitad de los cuales corresponderían a vehículos y la otra 
a componentes. 


SEÑOR CARMINATTI.- En realidad, me interesa saber cuánto dinero le están 
dando al país por concepto de tributación. 


SEÑOR SOLER (Don Emesto).- En el caso de la Express el 35% es valor 
agregado nacional y allí encontraremos que prácticamente el 40% responde a 
tributos del Estado. Aproximadamente, esa es la' relación que existe directa o 
indirectamente. Los “ranking” de 1999 todavia no han sido emitidos por el Banco 
de la República, pero los' de 1998 establecieron que el primer exportador del 
Uruguay fue SAMAN, el segundo CONAPROLE y el tercero, una empresa 
automotriz. Tengamos en cuenta que los dos primeros son cooperativa. 


SEÑOR RAMOS.- Las exportaciones en el periodo 1997-1999 alcanzaron a los 
U$S 260:000.000, correspondientes a unas 28.000 unidades. Al día de hoy, para 
Argentina el primer exportador general es Santa Rosa, el tercero es OFEROL y el 
octavo es AFSA, con U$S 40:500.000. En el caso de Brasil, las mismas empresas 

Ñ llevan exportado al momento U$S 9:800.000 y se ubican séptima, decimoctava y 
vigesimoctava dentro del "ranking" de exportaciones generales. Quiere decir que 
la participación del sector en las exportaciones argentinas alcanza el 23%; y el 5% 
de las exportaciones a Brasil corresponden a automóviles, ya que no estamos 
hablando de autopartes. 


Por otro lado, el señor Senador Couriel había preguntado cuál era la 
cuantificación de la participación del producto MERCOSUR dentro del comercio 
nacional. Al respecto, podemos decir que en el trienio 1997-1998-1999, el 47% de 
los automóviles que se han comercializado en el país son de origen MERCOSUR, 
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al igual que el 85% de los ómnibus y el 60% de los camiones. Esto está hablando 
de una realidad complementaria que apunta a to que decía el señor Soler acerca 
_de cuál es el futuro. Insisto, hoy tenemos una realidad que nos está marcando 
esta participación del MERCOSUR pero de aquí en más estaremos hablando de 
una mayor participación regional. 


SEÑOR PRESIDENTE.- Le agradecemos mudo a los representantes: de la 
Cámara Automotriz la información que nos han brindado. Creo que todos . 
coincidimos en cuanto a que se trató de una reunión muy ilustrativa para nosotros * 
y, en tal sentido, deberemos leer con mucho detalle ía versión taquigráfica. En. 
este sentido, no descartamos la posibilidad de otro encuentro. Por último, les : 
solicitamos si nos pueden acercar nuevamente este material. . 


- SEÑOR SOLER (Don Ernesto).- Les agradgcemos el tiempo dispersado y el 
hecho de habernos recibido. 


SEÑOR PRESIDENTE.- Se levanta la sesión. 
(Es la hora 13 y 12 minutos) 


